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Hispano-Suîza
Después de la primera travesía, sin escala, del Atlántico Sur, 
y de la triunfal vuelta al Mundo de Costes y Le Brix, se han 
realizado las grandes „performances“ aeronáuticas:
Travesía del Atlántico Sur por 
Jiménez e Iglesias
„Record“ del mundo de veloci­
dad sobre 5 .0 0 0  kms. de Gi~
rier y Weiss
Primera travesía francesa del 
Atlántico Norte p o r Lefevre,
Assolant y Lotti
„ R a id s “ del cómante Franco
Soc ié té  Française H I S P A N O - S U I Z A
Rue du Capitaine Guynemer 
B o is  C O L O M B E S  (Seine)
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Un Congreso Internacional de Navegación 
Aérea en La Haya, en 1930
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
Es de recordar que en 1921 se organizó en París, bajo los 
auspicios del Gobierno francés, el I Congreso Internacional de 
la Navegación Aérea. En realidad, los numerosos problemas 
planteados para el desenvolvimiento de la Aeronáutica, aun 
bajo la forma de aerostación, habían ya provocado en París 
en 1889 y  en 1900, en Chicago en 1893, en Milán en 1906, en 
Nancy en 1909, importantes reuniones internacionales en que 
se suscitaron las más útiles discusiones. Pero estas conferencias 
no habían tenido jamás la amplitud, la duración, la resonancia 
de la Asamblea de París de 1921. Era natural que después del 
período de 1914 a 1919, durante el cual la Aviación hizo tan 
rápidos y gigantescos progresos, tuviesen lugar los debates más 
variados, más fecundos y más felices. De ahí viene que el Con­
greso de París haya podido ser llamado con justicia el I Con­
greso Internacional de Navegación Aérea.
Pero decir “ Navegación Aérea” es decir “ navegación en per­
petuo progreso” . La Aviación se perfecciona de año en año, 
casi de mes en mes, al propio tiempo, además, que se extiende 
su dominio y sus aplicaciones prácticas se hacen más numerosas. 
Y así, desde 1921, se acordó que se reuniría un segundo con­
greso en 1923, que fué el de Londres. Bruselas en 1925 y Roma 
en 1927, vieron reunirse en dichas poblaciones congresistas de 
todo el Mundo y en 1930 será La Haya quien tenga ese honor.
Las autoridades neerlandesas han rogado al Aero Club Real 
(le los Países Bajos que tome entre manos la organización mate- 
rial y técnica de ese futuro Congreso. El Aero Club ha respon­
dido fervorosamente a ese deseo, y acaba de designar, para lle­
var a buen término los trabajos, un Comité especial compren­
diendo los siguientes miembros:
Presidente, el ingeniero J. F. de Vogel, presidente del Real 
Aero Club de los Países B ajos; vicepresidentes: el Jonkheer J. L. 
Van den Bergh van Heemstede, vicepresidente del Real Aero 
Club, y  el señor E. Th. re Veer, je fe  del Negociado Aéreo del 
Ministerio del W aterstaat; secretario general, el coronel de In­
genieros H. W alaardt Saeré, secretario general del Real Aero 
Club; tesorero general, el Jonkhaeer P. O. H. Gevaerts, que 
ocupa igual cargo en el Real Aero Club de los Países Bajos; 
miembros: A. Plesman, director de la K. L. M .; el profesor 
Dr. J. Bocke, presidente de la Comisión Médica del Real Aero 
Club, el Dr. Ir. E. B. W olff, director del Servicio Aerotécnico 
del Estado; el Dr. J. Wolterbeck Müller, presidente de la Comi­
sión Jurídica del Real Aero Club; el barón C. R. T. Krayenhoff, 
presidente de la Comisión de Turismo Aéreo del Real Aero Club;
C. Kolff, presidente del Aero Club de Rotterdam; W . P. F. van 
Deventer, director de la Oficina Oficial de Informaciones de Tu­
rismo, y el Dr. J. J. van Bolhnis, presidente del Círculo Perio­
dístico de La Haya.
El Comité ha decidido que el Congreso se efectúe del 1 al 6 
de septiembre de 1930 en Binnenhof, palacio de los antiguos 
condes de Holanda, monumento célebre en Europa entera por el 
número y brillantez de las conferencias que allí se han desarro­
llado.
La Sala de los Caballeros, Ridderzael, construida en la Edad 
Media y  restaurada y  terminada más tarde, que sirve con fre ­
cuencia de lugar de reunión para las Asambleas comunes de 
las dos Cámaras de los Estados Generales, será especialmente 
puesta a disposición de los congresistas.
Las materias de los trabajos presentados al Congreso estarán 
repartidas en las cinco secciones siguientes:
A. Sección de Tráfico Aéreo.— Presidente: A. Plesman, di­
rector de la K. L. M.
B. Sección Científica y Técnica.— Presidente: el Dr. Ir. E. B. 
Wolff, director del Servicio Aeronáutico del Estado.
C. Sección Jurídica.— Presidente: el Dr. Wolterbeck Müller, 
presidente de la Comisión Jurídica del Real Aero Club.
D. Sección Médica.— Presidente: el Dr. J. Bocke, presidente 
de la Comisión Médica del Real Aero Club.
E. Sección de Turismo Aéreo.— Presidente: C. Kolff, presi­
dente del Aero Club de Rotterdam.
La lengua oficial del Congreso será, según decisión tomada
en Roma, el francés, debiéndose redactar en este idioma las Me­
morias o llevar, al menos, una traducción francesa. Si en el 
curso de los debates un orador habla en su propio idioma, deber ! 
hacer traducir al punto al francés sus declaraciones, preguntas, 
observaciones, etc.
Las Memorias deberán entregarse al Comité de Organiza­
ción antes del 1.° de abril de 1930, es decir, con la antelación 
suficiente para que se pueda hacer un resumen, imprimirlo y 
distribuirlo entre los congresistas. El Comité de lectura tendrá 
sólo el derecho de decidir si una Memoria ha de ser discutida 
en el Congreso, publicada o no tomada en consideración. El 
Comité organizador tendrá la facultad de publicar íntegras las 
Memorias, si lo juzga oportuno.
Para cuantos informes y peticiones de inscripción sea pre­
ciso, se pueden obtener detalles en la Secretaría General del 
Congreso: 3, Anna Paulownaplein, La Haya (Holanda).
CON PLUM A AJEN A
La jira aérea de un representante de „La Razón“
Un distinguidísimo publicista y literato americano, D. V íc­
tor Ortíz Machado, ha publicado, en el importante diario bo­
naerense La Razón, una información verdaderamente interesante 
de un viaje aéreo realizado de América a Europa por encargo 
y cuenta de su periódico.
Era propósito del colega argentino y de su ilustre redactor 
estudiar la organización y funcionamiento de la Aviación co­
mercial, buscando así despertar en la República Argentina el 
interés, un tanto mortecino, como ocurre en España, por la 
Aviación.
La racial idiosincrasia de ambos países hace que uno y otro 
pueblo se conmuevan y vibren ante el espectáculo de las grandes 
proezas, acaso un tanto deportivas e indiscutiblemente aventu­
reras, y  que no se den cuenta de que, callada y conscientemente, 
hay centenares de aparatos y de pilotos que realizan esas mis­
mas hazañas, pero de un modo más útil y eficaz para la Huma­
nidad.
Por esto, la labor de periódicos y periodistas como La Razón 
y Víctor Ortíz Machado, merece ser difundida, y ALAS se 
honra reproduciendo esos artículos tan bien escritos y tan con­
venientes para la causa del progreso de la navegación aérea.
Impresiones de la primera parte de la ruta 
Entre Buenos Aires y Dakar
“Julio 11 (A bordo del B elfort, entre Natal y Dakar).— El 
barco que me lleva desde Natal hasta Dakar es uno de los cedidos 
en préstamo por el Gobierno francés a la Compañía General 
Aeropostal, hasta tanto ésta reciba los de su propiedad que se 
construyen para reemplazarlos, y los cuales, según oigo decir, 
serán más veloces. El Belfort, como sus compañeros, son peque­
ños buques de algo más de 700 toneladas, cuya misión fué duran­
te la guerra el dap caza a los submarinos alemanes, aun cuando
éste no alcanzó a entrar en dicho servicio, pues fué terminado 
después de la paz.
Nuestro arribo al puerto africano está señalado para las úl­
timas horas de la mañana del viernes; aprovecho, pues, los mo­
mentos de calma que al B elfort ofrece el mar— después de dos 
días de constante y pronunciado rolido— para transmitir a La 
Razón las impresiones de esta primera parte de mi jira  aérea, 
la que, desde el punto de vista puramente aeronáutico, me atrevo 
de antemano a decir que no creo que pueda ser superada por 
ninguna de las que más adelante he de recibir, ni aun siquiera 
en lo que respecta a la sección africana de la línea; tal es como 
se presenta el juicio del conocedor de la labor formidable que la 
Aeropostal ha desarrollado en breve tiempo para dominar los 
tremendos obstáculos, aún no vencidos, sin embargo, por completo, 
pero que se han de vencer sin duda alguna al paso que se va, 
como consecuencia de la energía desplegada y de Jos elementos 
humanos y materiales empleados en la compleja organización.
La circunstancia de que las condiciones atmosféricas duranr.e 
esta primera parte no hayan sido favorables, antes todo lo con­
trario, netamente adversa, hace que mi jira  haya comenzado 
bajo los mejores auspicios, por cuanto trayendo el propósito de 
realizar un viaje de estudio y no de placer, ellas me brindan la 
ocasión de observar las dificultades y la manera cómo son afron­
tadas y dominadas.
No debo olvidar tampoco, en ningún momento, que viajo, en 
lo que a este servicio se refiere, y por lo menos hasta Casablanca, 
según entiendo, en aviones postales exclusivamente, y siguiendo 
una ruta postal, es. decir, cuyas preparaciones han sido hechas 
sin tener en cuenta el confort de los escasos pasajeros que even­
tualmente transporta, sino la rapidez de las comunicaciones que 
implican la necesidad de volar día y noche, lo cual es más im­
portante aún y  mucho más complicada hace la organización de 
la línea. Para los pasajeros bastarían aviones como los que la 
misma Empresa utiliza entre Río y Natal, “ Laté 25” , cabina de 
cuatro cómodos asientos, pero no serían necesarios absolutamente 
los aeródromos iluminados a electricidad, ni rutas balizadas, ya
que siendo tan extensa la línea, no podría pensarse en obligar 
a una persona a volar sino a ciertas horas del día y un número 
determinado y máximo de kilómetros cada veinticuatro horas. 
En cambio, en un servicio aeropostal la economía del tiempo es, 
como se comprenderá, característica fundamental.
Por otra parte, considero que la misión de divulgación aero­
náutica que me he impuesto en este viaje, y que me ha sido con­
fiada por La Razón, comprende también la necesidad de hacer 
conocer en la República Argentina— país llamado a ver, tanto 
dentro de su territorio como en comunicación con el exterior, 
un desarrollo aviatorio de extraordinarias proporciones en un 
futuro cercano, como nuestro diario lo ha venido sosteniendo, 
pese al escaso interés general que en ese sentido en mi país se 
manifiesta por ahora— , hace conocer digo, lo que la Aviación 
hace hoy en beneficio de la Humanidad y, especialmente, “ cómo 
lo hace” , de qué medios se vale y cuál es el desempeño del per­
sonal, especialmente el navegante, que en los casos como el de 
las líneas Buenos Aires-Natal, que ya conozco prácticamente, y 
Dakar-Toulouse, cuyas actividades sólo me falta ver, pero que 
también conozco suficientemente, son dignos de mencionarse en 
todos sus detalles, pues noto en su trabajo toda la energía, el 
valor, la audacia, el altruismo de los pioneers de la civilización 
que penetraron en sus exploraciones, tendieron sus rieles, nave­
garon las costas marítimas y los ríos, luchando contra todos los 
factores hostiles de la naturaleza y los hombres. No son ya, en 
las partes de la América del Sur que cruza la ruta aérea de la 
Aeropostal, tribus salvajes las que tiene que reducir, sino el sal­
vajismo de los elementos el que tiene que vencer, y se exige 
ampliamente el máximo de aquellas cualidades superiores para 
el triunfo.
La partida de General Pacheco
La primera etapa del largo trayecto, la que media entre 
nuestra capital y la del Uruguay, no ofrece seguramente difi­
cultad alguna a la Compañía y sus pilotos, a pesar del hecho de 
tener que volar sus aviones sobre el Río de la Plata, ya que 
este tramo se encuentra bien jalonado con sus puntos terminales 
relativamente próximos notoriamente visibles en las peores con­
diciones atmosféricas, y contando, además, con el balizamiento 
que ofrecen los pueblos de ambas costas y la navegación fluvial. 
El interés radica en la circunstancia de iniciarse el largo viaje 
eu plena noche, a los primeros minutos del día sábado y en que 
la. puntualidad de la partida depende del arribo a la aeroplaza 
(emplearé este término, que es el utilizado en toda la línea), del 
camión del correo central que transporta los sacos de correspon­
dencia, y el cual, según averiguo, no ha fallado una sola vez 
a pesar del mal estado del camino durante la mayor parte de 
la estación invernal— de llegar a horario, lo cual me es especial­
mente agradable consignar en honor de la Dirección General de 
Correos y Telégrafos, cuyo celo e interés por el servicio aéreo 
flueda así demostrado.
Efectivamente; siendo las veintitrés horas, cuarenta minu­
tos, llega a Pacheco el vehículo mencionado, lo cual determina 
una gran actividad en el campo; el piloto Etienne que se pre­
para; voz que se transmite a los pasajeros de hacer lo propio 
mecánicos y ayudantes que ponen en marcha el aparato; fun­
cionarios que entregan y funcionarios que reciben las valijas 
Postales y fiscalizan la documentación; peones que cargan los
mismos en el avión, en tanto que otros hacen lo propio con el 
equipaje. Es una actividad febril que dura breves minutos y 
todo queda listo. El piloto se encuentra ya en la carlinga de 
comando recorriendo los controles; los pasajeros, M. Edouard 
Serre, director del servicio radioeléctrico de la línea, y  yo, nos 
hallamos en nuestros asientos, y el mecánico Etasse en una ter­
cera carlinga; el aparato carretea unos centenares de metros, 
se coloca cara al viento y comienza una corrida que, gradual­
mente, se acelera hasta perder suavemente contacto con la tie­
rra, tomando altura progresivamente hasta que al enfilar hacia 
el río, aun en los límites del campo que hemos circundado en 
una amplia vuelta, nos encontramos a no menos de trescientos 
metros.
Continuamos subiendo a medida que se nos acercan los pue­
blos de la costa y nosotros nos aproximamos a los límites de la 
capital federal.
• • i • .  .
Buenos Aires, de noche
Repetidas veces había oído decir que el espectáculo que la 
metrópoli argentina presenta en la obscuridad de la noche desde 
el aire es único. Los mismos pilotos de la Compañía, acostum­
brados en su larga experiencia de aeronautas, en distintas par­
tes del Mundo: en el Viejo Continente, en A frica, en la América 
del Sur, me habían expresado lo mismo en medio de una cierta 
sensación de goce, con verdadera emoción. Yo no alcanzaba a 
comprender cómo Buenos Aires pudiera exceder de noche, desde 
el aire, la belleza que, a mi juicio, pudiesen ofrecer Río de Ja­
neiro, poseedora de tantos privilegios naturales, o París o Lon­
dres y, ,en particular, Nueva York, cuyos rascacielos iluminados 
matizarían, a mi entender, el panorama de su achatamiento, que 
sería el defecto que yo hubiese hallado para que Buenos Aires 
se hubiese mostrado de otra manera que grande y  extensa y  nada 
más.
Pues he ahí precisamente, según compruebo a medida que el 
avión avanza y vuela sobre nuestra capital, la razón que hace 
de ella un espectáculo extraordinario, realmente fantástico, feéri­
co, vista desde mil metros de altura. Buenos Aires, sin duda 
alguna una de las ciudades de perímetro más vasto, no tiene 
ondulaciones que oculten laderas ni colinas que concentren, en 
la vertical, la perspectiva desde la altura, y ofrece entonces, desde 
el aire, sin desperdicios, toda la vastedad de su extensión. El 
aeroplano, volando sobre las sinuosidades del terreno, las regu­
lariza particularmente de noche; pero la vista del observador no 
puede penetrar para ver lo que ellas ocultan, como no sea con 
un oportuno desplazamiento, que a su vez perjudica la perspec­
tiva en otra dirección. La misma edificación chata de Buenos 
Aires contribuye a su hermosura nocturna para el viajero aéreo. 
Mágico escaparate de diamantes que titilan al mutuo reflejo que 
se prestan, expuestos allí como por arte de encantamiento o 
rasgón arrancado por fuerza extraña a la vía láctea para que 
sirva de manto a nuestro Buenos Aires, que con él se embellecen 
en las tranquilas horas de la noche, pues que huyendo de las 
impertinencias del Sol, no teme ni las suaves caricias de la Luna 
ni el guiñar de las estrellas.
La visión que de Buenos Aires traigo conmigo me acompa­
ñará durante mi jira  como algo único e inenarrable, porque ja ­
más hubiera creído poder ver con mis ojos nada semejante. Es 
estupendo,
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Arribo a M ontevideo
Nos encontramos casi a mitad del río cuando, por última vez, 
me vuelvo y veo todavía a la capital argentina, pero ya como 
una tenue lámina de plata. Enfrente nuestro, una población que 
se va destacando a medida que avanzamos. La dejamos a la iz­
quierda; seguramente es la localidad uruguaya Sauce, pronto 
desaparece. Nada se ofrece a la vista que atraiga mi atención 
hasta que, pasada una media hora, comienzo a percibir, en la 
obscuridad, a la derecha, un reflejo que, por momentos, se inten­
sifica, indicándome la posición de Montevideo, cuyo faro del Ce­
rro empieza a señalar su presencia. Continuamos nuestro camino 
sin acercarnos ni orientarnos hacia la capital uruguaya hasta 
que poco después noto la iluminación del aeródromo de la Aero- 
postal, en cuya dirección en línea recta el piloto hace descender 
el avión con la más simple y precisa de las maniobras, dispo­
niéndolo sólo frente al viento, cuya dirección indica la T lumi­
nosa sobre el terreno.
Suave aterrizaje; rápido carreteo hacia el hangar, en cuya 
puerta se halla listo ya el avión al que debemos cambiar. Nos de­
tenemos; bajamos inmediatamente; un saludo del director; se nos 
ofrece una taza de café, que ya se halla servida, sobre una mesa 
improvisada; la bebemos sin pérdida de tiempo; en tanto el pi­
loto lee el parte meteorológico recibido desde Pelotas por radio; 
despedida y a bordo, donde ya se encuentran los sacos postales 
y nuestro equipaje. La hélice hace rato que funciona; así que 
en menos de quince minutos nos encontramos de nuevo en el aire 
y  se pierden a lo lejos, detrás de nosotros, primero las luces rojas 
que limitan el campo y, poco después, las blancas y más pode­
rosas de los reflectores. Enfilamos rumbo a Pelotas.
El cielo está cubierto de nubes que, por momentos, nos rodean 
y obstaculizan la visibilidad. Sin embargo, a ratos se despeja 
y  se pueden observar algunas poblaciones. Pero tales condiciones 
duran poco. Observo a Etienne que tan pronto escudriña el 
espacio como enciende las luces de su carlinga para observar los 
instrumentos. De pronto una nube nos envuelve; un viraje en 
redondo para dejarla pasar. Así continuamos por unas dos ho­
ras cuando, de pronto, en una oportuna abertura de las nubes, 
vemos debajo un campo iluminado, sin duda uno de los cuatro 
terrenos de emergencia que la Compañía tiene entre Montevideo 
y Pelotas. San Miguel, me dice mi compañero de viaje. Lo he­
mos pasado, sin embargo; Etienne hace virar el aparato; ya las 
luces se han apagado; descendemos y, al brillo de las bengalas, 
aterrizamos de excelente manera en un campo cubierto de char­
cos de agua, a causa de recientes y abundantes lluvias; son las 
tres horas, treinta minutos; Etienne trata de carretear; la rueda 
izquierda se hunde. Baja el mecánico; otra luz de bengala ilu­
mina la escena. Con ayuda de Etasse y de un peoncito que ha lle­
gado zafa la rueda hundida, pero queda encajada la derecha, 
esta vez con menos perspectivas de poderla sacar. Se trabaja 
duro, sin mayores resultados.
Pregunto a Etienne por qué ha descendido. Me dice tranquila­
mente porque no era posible continuar navegando.
Entretanto, ha llegado el día y  con él mayor ayuda. Dos peo­
nes más que con sus caballos no consiguen arrancar el avión 
de donde se halla. Más tarde otros dos hombres y otros tantos 
caballos; usando un ingenioso juego de palancas con maderas 
que han traído y con la ayuda del motor se sale de la crítica 
situación. Son las ocho, Se paga bien a los hombres su trabajo.
Todos a bordo. Un despegue admirable en un terreno desastroso 
y en el aire en línea a Pelotas.
Reflexiones sobre el percance
Nada más interesante ni admirable que las observaciones que 
esta primera parte de mi jira  aérea me ha permitido realizar 
durante todo el trayecto de Montevideo a San Miguel, lugar que 
según parece queda próximo a Rocha. Bien puedo asegurar que 
si el piloto ha decidido aterrizar es porque, eventualmente, no 
había otra cosa que hacer y que todos sus esfuerzos conscientes 
de piloto comercial, obrando bajo el lema: “ seguridad primero” , 
fueron por él realizados. Pudo muy bien descender antes, tan jus­
tificada hubiera estado su decisión entonces; pero, sin duda, con­
taba con la protección que le ofrecía un campo de emergencia 
más avanzado y, usando de su probado discernimiento, continuó 
en su derrotero.
Son cinco horas perdidas en el horario del viaje; pero son 
cinco horas ganadas en el carnet del viajero. El esfuerzo tran­
quilo desarrollado por el piloto y el mecánico para salir cuanto 
antes de la situación adversa, son un indicio seguro de que se 
está al acecho de una circunstancia favorable que no puede tar­
dar en presentarse.
Por otra parte, reflexiono sobre la importancia innegable 
de una buena organización de superficie en una ruta aérea y en 
el valor, la capacidad, la endurance de los pilotos que áP-buen tér­
mino llevaron sus travesías y  condujeron sus aviones con la pre­
ciosa carga civilizadora de las valijas postales que se les entre­
ga a la responsabilidad de sus cualidades de selección, y también, 
y no menos confortante, la necesidad de contar con un excelente 
material que responda y en el personal que lo mantenga en con­
diciones de confiar en él.
D e Pelotas a Puerto Alegre y Florianópolis
Algo mejor se mostró el tiempo en el resto de nuestro vuelo 
a Pelotas; por lo menos la luz del día disminuyó las dificultades, 
así que llegamos al aeródromo de la primera ciudad brasileña 
de nuestra ruta sin inconvenientes. Agua por todas par.es, pues 
que además de ser ésta una zona fácilmente inundable, como 
que en ella uno de los cultivos principales es el arroz, ha llovido 
copiosamente por varios días seguidos. Nada extraño es entonces 
que la aeroplaza sufra tales consecuencias. Nos acercamos al 
hangar junto al avión que nos espera listo para el cambio. Ba­
jamos de la carlinga; mientras se efectúan las entregas de las 
valijas y se las transporta a la nueva máquina, así como los equi­
pajes, se nos ofrece una taza de café con leche, que bebemos 
con cierto placer. A  bordo, y despegamos. En el aire, rumbo a 
Puerto Alegre, que, como se sabe, se encuentra el extremo de la 
gran laguna Mirim. Sobre ésta volamos a una altura aproxi­
mada de 1.200 metros.
Ya en una jira  anterior hasta Puerto Alegre sobre la misma 
ruta pude notar que no hay nada que observar, así que me dis­
pongo a echar un cachito y lo consigo hasta las proximidades 
de aquella ciudad cuando M. Serre me despierta. Cruzamos sobre 
la población y  llegamos al aeródromo, aterrizando sin novedad. 
Aquí Etienne, sin duda para ganar tiempo, decide no cambiar 
avión, de modo que no nos movemos y, en pocos minutos más, 
volvemos a partir.
H I D R O A V I O N E S
■
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Nuestra navegación entre Puerto Alegre y Florianópolis se 
desarrolla en mejores condiciones, pues el tiempo se muestra 
más propicio, aunque, en realidad, el cielo, a intervalos, se halla 
bastante cubierto de nubes bajas. Tenemos ante nuestra vista 
panoramas de extraordinaria belleza. Baila algo nuestro avión; 
pero no tanto que nos obligue a decir que no se porta bien. Y 
así continuamos hasta nuestro arribo a Florianópolis, es decir, 
hasta la aeroplaza de la Aeropostal en este distrito, la cual es
realmente interesante, al borde casi del mar. Un aterrizaje im­
pecable. Bananas. Cambio de avión y en vuelo nuevamente, des­
pués de una inteligente y rápida maniobra de despegue, con ayu­
da del personal de la base.
De Florianópolis a Santos
Al salir de Florianópolis tomamos altura sorteando monta­
nas, entre valles de incomparable hermosura. Pasamos frente 
a la ciudad, encajada en una hondonada, en una situación pin­
toresca. Nubes bajas comienzan a interrumpir la visibilidad.
Hemos salido a las quince horas, treinta minutos, y a poco andar 
bordeamos el golfo de Santa Catalina, a lo largo de cuya costa 
avanzamos en procura de Santos, mientras el cielo, en vez de 
despejarse como sería nuestro deseo, parece cubrirse cada 
vez más, al mismo tiempo que el crepúsculo corto del trópico 
cae como de repente, tendiendo un manto negro ante nosotros.
Ahora comienzo nuevamente a notar el porqué de la selección 
especial del personal navegante de la Aeropostal. Es necesario 
proseguir; hay una misión que cumplir; y no solamente hoy, sino 
cada vez que a él se confía un saco de correspondencia que debe 
llegar a destino con la rapidez preestablecida y  esperada. La 
regularidad del servicio es la única garantía que se exige, es muy 
simple decirlo; pero la regularidad del servicio significa navegar 
en la atmósfera de una extensa ruta aérea, por horas y días, 
bajo cualquier circunstancia; no importa en qué estación y bajo 
fiué condiciones atmosféricas. Adelante siempre; sólo es permi­
tido, dentro del concepto estricto de un compromiso contraído, 
tomar las más inmediatas precauciones a que determinan las 
previsiones de un servicio meteorológico, transmitido por radio 
de aeroplaza a aeroplaza, a medida que el avión arriba a cada 
una de ellas.
Etienne vuelve a trabajar intensamente sin perder una sola 
°portunidad que pueda servirle de indicio seguro de la ruta que 
lleva. Vuelve a escudriñar el espacio y a observar los instrumen­
tos de navegación. Una luz a la distancia, sea de un caserío o 
de un faro lejano o de una baliza marítima, en tanto las nubes 
le permiten verla, le confirman su derrotero. A  la izquierda, la 
Iluminación de un poblado que pronto dejamos atrás y se pier­
de. Aparece otro que también queda, en breves minutos, reza­
gado. Después, todo es obscuridad por un interminable plazo 
de tiempo; sólo veo, al reflejo de una luz extraña, allá abajo, las 
crestas de las olas que ruedan sobre la playa; producen un cu- 
ri°so efecto desde la altura que por momentos representan casas 
alineadas al borde de un singular malecón, iluminados tenue- 
uiente sus interiores. Hubiese jurado que así hemos pasado sobre 
kilómetros de estas habitaciones si no comprendiera lo ridículo 
de materializar esta ilusión óptica.
El cielo continúa impenetrable; por momentos llueve, por 
fom entos nos envuelve una nube. Impenetrable el cielo, imper­
turbable el piloto, conduce su avión con una seguridad evidente
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hacia un punto invisible. Así hemos navegado ya por algo más 
de dos horas, y el cálculo de la distancia entre Florianópolis y 
Santos, cotejado con el tiempo que llevamos en vuelo desde nues­
tra partida de aquella ciudad y la posible velocidad del avión, 
lo que no conocemos, como tampoco la dirección y  fuerza del 
viento, nos dice, sin embargo, que estamos próximos a la sim­
pática ciudad brasileña. Así es, en efecto, pues que a los lejos 
vemos un extenso hilo de plata, que son, sin duda, los focos 
del borde de su ría. Pero en tanto que observamos Santos he­
mos dejado de advertir que a nuestros pies, sobre la playa, un 
juego de luces, un verdadero balizaje movible se halla desple­
gado, en la dirección más favorable posible del viento que indica 
algo de través una T luminosa.
Ya el piloto había comenzado a hacer descender el avión y 
maniobrar en busca de posición para un descenso adecuado. Por 
mi par^e no pierdo un solo detalle de la delicada operación. El 
“ Laté” enfila hacia el callejón; pasa casi rozando por sobre su 
extremo Norte; parece que va a posarse y, continuando en su 
semiplaneo, vira hacia el mar, tomando nuevamente altura para 
volver al punto de partida y  reanudar la tentativa. La calma 
de Etienne no me sorprende ya, porque ahora conozco algo su 
temperamento; y digo “ a lgo” porque ese muchacho, de expresión 
sonriente, rubio y de tez colorada, curtida por el aire de las 
alturas, y a quien sus compañeros llaman el “ diablo ro jo ” , ha de 
tener reservas inagotables de serena energía.
Cuatro tentativas efectúa cuando en la última, seguro ya, 
toma contacto con la arena y deja correr el aparato hasta el pre­
ciso momento en que es necesario detenerlo. Una magnífica ma­
niobra que corrobora mis impresiones anteriores.
Un breve comentario
¡Qué fácil y qué simple es referir el hecho de que he sido 
testigo al llegar a Santos! Sin embargo, dentro de tal hecho, que 
no puede ser aislado y que hoy le ha tocado realizar una vez más 
a Etienne, como en otras oportunidades le habrá tocado a Mer- 
moz o a Vachet o a Reine, confirma aquello que al comienzo de 
esta correspondencia he dicho sobre la labor de pioneers que 
estos jóvenes vienen desarrollando, venciendo obstáculos con­
siderados invencibles, dominando una naturaleza temida por in­
domable. Mañana, cuando a los veinte campos iluminados con 
que en la ruta Buenos Aires-Natal, cuenta hoy la Empresa, se 
añadan otros veinte o cincuenta, o los que sean, y  un baliza­
miento r completo de toda la línea, ya no serán necesarios los 
Mepnoz, los Vachet, los Etienne,, los Reihe, Ville, Depecker, 
Chenu, que irán a abrir otras rutas, como ya han empezado a 
hacerlo, a Asunción, a Chile, a Cayena, y aun algunos de los 
nuestros, como Ficcarelli, con el provecho de enseñanza y  ejem­
plos tan valiosos, a Comodoro Rivadavia.
A  este respecto oigo decir que Chenu, un joven piloto ads- 
cripto hasta hace poco al tramo de Río a Natal, se encuentra 
en Cayena, Guayana Francesa, adonde ha ido a efectuar las 
exploraciones necesarias para el establecimiento del servicio 
hasta dicha ciudad, en combinación con la línea principal a 
Europa. Según parece, se le hicieron presentes los obstáculos 
de toda clase que encontraría para el desempeño de su misión, 
en una zona desprovista, en un grado mayor, que en la costa 
Este del Atlántico, de todo posible socorro. Las selvas infinitas, los 
ríos torrentosos, las distancias enormes. Chenu simplemente res­
pondió: “ Llegaré o no volveré” . Llegó, por supuesto, porque su 
decisión era suficiente para hacerlo llegar, y volverá, sin duda, 
y con él otros que sobre esa ruta llevarán en su esfuerzo la ci­
vilización y el progreso.
El buen piloto aviador comercial se caracteriza por la so­
briedad de sus palabras, y no ya sólo por sus méritos, sino cuando 
de sus actividades se trata de hablar. Por ellos nunca se sabría 
lo que hacen, pero es el caso que tampoco parece nadie darse 
cuenta, en ninguna parte, de su obra y apreciarla. Se sabe que
un avión ha salido de Buenos Aires para Natal o que de Natal 
otro debe llegar a Buenos Aires, y de ahí no pasa la preocupa­
ción del público, si aún de eso se preocupa, mientras no se sepa 
que en un trayecto de más de 4.600 kilómetros no ha habido un 
retraso de tres o cuatro horas, que entonces sí que se produce 
el comentario, naturalmente, desfavorable; pero no se conocen 
las veces que llegaron antes del tiempo previsto, o lo que es 
peor aún: las circunstancias insalvables y los riesgos que co­
rrieron hasta verse obligados a demorar su arribo.
LOS “ RECORDS” DE VELOCIDAD
Las enseñanzas de la Copa Schneider
El record de velocidad en hidroavión detentado por el ita­
liano De Bernardi ha sido batido. Era de 512 kilómetros por hora. 
El piloto inglés Orlebar acaba de elevarlo a más de 574 kiló­
metros. Es un salto formidable el que se acaba de hacer en este
El piloto inglés A. H. Orlebar, vencedor de la Copa Schneider, que con 
un hidroavión “ Rolls-Royce”  hizo 574 kilómetros por hora
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record, y ya se asegura que no quedará ahí, admitiéndose ya 
como probable velocidad en hidroavión la de 600 kilómetros por 
hora.
Este progreso invita a hacer algunas observaciones sobre 
el material y  los hombres a los cuales se debe.
El capitán Orlebar es un piloto de primer orden. Es el mis­
mo que primero ensayó los aparatos que han ganado la Copa 
Schneider.
En cuanto al aparato es un supermarino provisto de mo­
tores “ Rolls Royce” de 12 cilindros en V, que desarrollan más 
de 1.000 caballos de vapor. El plano de estos motores es debido 
a Mr. F. H. Royce. Este, que ha pasado ya de los sesenta, es 
un inválido. Trabaja en el campo con un equipo de delineantes, 
y rara vez se molesta en visitar sus fábricas a ver funcionar 
los motores que su cerebro crea. Cuando una pieza no cumple 
a satisfacción, los ingenieros le dirigen una información cir­
cunstanciada y se pone a trabajar para remediar los defectos 
señalados. Mr. Royce, sin embargo, se ha dirigido estos días 
a Calshot para vigilar el montaje de sus motores, pero no ha 
querido asistir a la carrera.
La Copa Schneider trastorna las afirmaciones científicas re­
lativas a la influencia de la velocidad en los pilotos.
Se preguntaba en los centros médicos si el hombre podría 
soportar esas velocidades fulminantes sin peligro para su salud 
y su vida. Los pilotos ingleses han dado la respuesta a esta 
pregunta en Calshot, cuando han asegurado que no habían ex­
perimentado molestia alguna, ni aun en el momento de los 
virajes. Alguien habló de presión sanguínea, y los pilotos se 
sonrieron. Es de suponer que nunca habían pensado en detalle 
tan insignificante. El hombre es una maravillosa máquina y 
parece que no hay límite para sus facultades de adaptación.
Una cuestión que los ingenieros y los pilotos británicos han 
debido estudiar de cerca, sin embargo, es la de la ventilación. Se 
ha visto que los pilotos italianos han estado a punto de asfixiar­
se en sus carlingas y que igual desventura les ha ocurrido re­
cientemente a los americanos durante los ensayos preparatorios 
de los aparatos destinados a la Copa Schneider. No bastaba, 
para resolver el problema, conducir el tubo de escape muy atrás 
del aparato. El avión a gran velocidad se desplaza en un vacío 
parcial. Los gases son violentamente aspirados, por la succión, 
y  llenan la estrecha cabina del piloto. Los ingenieros habíán 
modificado este año el perfil del supermarino para limitar este 
efecto perjudicial.
La Meteorologia y la Aeronàutica militar
El Diario Oficial de Comunicaciones ha publicado una Real
orden en que se accede a la petición hecha por el je fe  de la sec­
ción de Aeronáutica del Ministerio del E jército a la Dirección 
General de Comunicaciones de franquicia telegráfica para dicho 
Centro, con objeto de disponer de un servicio de información me­
teorológica lo más completo posible, y como ampliación del ca­
rácter esencialmente técnico-administrativo que suministra el Ins­
tituto Nacional de Meteorología, en las estaciones que se citan, 
cuyas observaciones, por la ventajosa situación geográfica de la 
misma, serán de una suma utilidad y teniendo en cuenta la im­
portancia de estos servicios y la finalidad que con su creación se 
persigue, tanto en el orden científico como humanitario, puesto 
que se encaminan a dar las mayores garantías posibles de segu­
ridad en lo relativo a la navegación aérea.,
Por virtud de esta Real orden, la Sección de Aeronáutica del 
Ministerio del Ejército podrá cambiar avisos telegráficos meteo­
rológicos con el carácter de urgencia con las siguientes esta­
ciones telegráficas:
Limitadas: Navahermosa, Castuera, Santa Elena, Martos,
Molina (Guadalajara), Calamocha, Belchite, Atienza, Buitrago, 
Sepúlveda y Pancorbo.
Completas: Daimiel, Santa Cruz de Múdela, Andújar, Quin- 
tanar de la Orden, Alcañiz, Igualada, Sigüenza, Calatayud, Aran­
da, Tolosa y Lo ja. Los avisos procedentes de las estaciones men­
cionadas se concentrarán en Madrid y se expedirán con separa­
ción de épocas, que se fijarán en cada caso; pero, en general, 
serán: a las seis y dieciséis en verano (del 15 de junio al 15 de 
septiembre), y a las siete y doce el resto del año.
En las estaciones permanentes de Albacete, Lérida, Soria, 
Pamplona, Victoria, San Sebastián, Valladolid, Cáceres y Mon- 
forte (enlace), se cursarán como urgentes los telegramas de avi­
sos meteorológicos en cuanto sean depositados; debiendo estar 
autorizados con la firma y sello oficial de la autoridad que los 
expida. Quedan autorizados los funcionarios encargados de las 
estaciones telegráficas limitadas y completas que se citan para 
suministrar datos meteorológicos que se interesan, a cuyo efecto 
la entidad oficial solicitante se pondrá en comunicación con los 
mismos, transmitiéndoles las instrucciones convenientes.
LA AERO N AU TICA FR AN CESA
El avión comercial más rápido del Mundo
Un avión co­
mercial pertene­
ciente a la Com­
p a ñ í a  G e n e r a l  
Aeropostal acaba 
de realizar una 
proeza de un al­
to significado, y 
que constituye no 
sólo un triunfo 
del presente, sino 
una promesa pa­
ra el futuro. El 
día 24 de sep­
tiembre, a las 
nueve horas y 
treinta y. cuatro 
minutos alzaba el 
v ue l o  en Le 
Bourget con des­
tino a Madrid. A 
las once y cin­
cuenta y ocho es­
t a b a  en B u r ­
deos, a las doce 
y cuarenta y cin­
co en Biarritz y 
llegaba a Madrid 




c o r r i d o  P a r í s -  
Madrid por Bur­
deos y Biarritz 
los había hecho 
en cinco horas y 
once minutos, o 
sea, a una velo­
cidad comercial 
de 230 kilómetros 
por hora, sin que 
el avión se viera 
especialmente fa ­
vorecido por el 
viento.
Este admira­
ble viaje se ha 
efectuado con un 
aparato del tipo 
“ Laté 28” , del 
que n u m e r o s o s  
ejemplares van a 
ser puestos, den­
tro de poco, en 




A e r o  p o s t a l ,  y,  
s i n g u l a r me n t e , 
en la línea París- 
Madrid, que di­
ch a  C o m p a ñ í a  
explota desde el 
mes de julio, y 
cuyo primer tro­
zo ha sido ya 
abierto a los via­
jeros en el vera­
no pasado.
El avión “ La- 
té 28” con que la 
Compañía Gene­
ral A e r o p o s t a l  
a s e g u r a r á  los  
servicios de sus 
l í n e a s  a é r e a s  
Francia - Arge 
l ia ,  F r a n c i a -  
Marruecos-A. O.
F. - América del 
Sur (la más lar­
ga del Mundo:
12. 600 k i l ó m e ­
tros) y Francia- 
España, con su 
s e r v i c i o  París- 
B i a r r i t z  - M a ­
drid, ofrece las siguientes características: motor “ Hispano-Sui- 
za ” 500 C. V. demultiplicado, hélice metálica; peso en vacío, 
2.265 kilogramos; peso del combustible: 735 litros de esencia, 
573 kilogramos; 59 litros de aceite, 57 kilogramos; total: 630 
kilogramos; flete, equipo y ocho pasajeros, 1.141 kilogramos, g 
sea, un peso total de 4.040 kilogramos; envergadura, 19,250 me­
tros; longitud total, 13,645 metro»; altura, 3.580 metros; ancho 
de la cabina, 1.300 metros; altura, 1,7 metros; largo, 3,380 me­
tros; superficie sustentadora, 48,60 metros cuadrados; dos pilo­
tos y dobles mandos; velocidad máxima a 2.000 vueltas, 240 ki­
lómetros por hora; velocidad comercial a 1.600 vueltas* 200 ki­
lómetros por hora; distancia franqueable, 1.335 kilómetros; su­
bida a 3.000 metros en veintiún minutos.
Las performances del “ Laté 28” son las máximas obtenidas
Los pilotos, pasajeros y personal de 1 Compañía
p o r  avión co­
m e r c i a l .  Estos 
a p a r a t o s  están 
dotados de pues­




mente, con un al­
cance de unos 700 
kilómetros.
La disposición 





dos por un pasi­
llo central. El re­
vestimiento inte­
rior es de made­
ra fina y telas de 
precio. Aparatos 
indicadores de la 
velocidad y de la 
a l t u r a  m a r c a n  
éstas a los pasa­
jeros en el inte­
rior de la cabi­
na, donde hay,
además, servicio de tocador e higiene y una biblioteca con libros 
y revistas.
Todos estos perfeccionamientos hacen del “ Laté 28” el avión 
comercial más lujoso y confortable, además del más rápido.
Un dato elocuente de lo que la Aviación ha progresado en 
menos de veinte años es que lo que el “ Laté 28” ha realizado 
en cinco horas, once minutos, le costó a J. Vedrines, con el mismo 
itinerario, en 1911, con un avión monoplaza, treinta y siete ho­
ras en tres etapas, y que el tren más rápido necesita veintitrés 
horas para cubrir igual trayecto.
Con aparatos como los que utiliza la Compañía General Aero- 
postal, que siempre está renovando su material y  mejorando sus 
métodos y procedimientos, se borra la distancia y el tiempo ad­
quiere un nuevo valor.
De técnica
Dispositivo de encendido  
autom ático de las luces de 
balizaje de los aeródrom os
Este dispositivo, inventado por el ingeniero español Susana, 
permite a los pilotos que desean aterrizar de noche en un aeró­
dromo, donde su llegada no ha sido señalada, hacer funcionar 
automáticamente las luces de balizaje y  de alumbramiento de 
dicho aeródromo.
Al llegar sobre el terreno, el piloto lanza a tal efecto un cohe­
te iluminador que actúa sobre un pequeño aparato de televisión 
colocado en el aeródromo y que manda el encendido de las luces.
Los ensayos hechos con ayuda de ese dispositivo han demos­
trado que un avión volando a 200 metros de altura sobre un 
aeródromo puede hacer funcionar fácilmente el sistema de alum­
brado del terreno y aterrizar en él después con seguridad. El 
ingeniero Susana ensaya actualmente el alumbrado de los ca­
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Arrancador V I E T , auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIE/T, Constructor
6 4» Avenue Edouard Vaillant, BI LLANCOURT (Seine)
1, bomba de aire; 2, pulverizador; 3, bomba de inyección; 4, distribuidor fijado enel motor; 5, aguja de inflación; 6, vernier de reglaje; 7, manómetro del arrancador; 
8*, manómetro del extintor; 9, depósito de aire del arrancador; 10, depósito de gasolina; 11, tubos del distribuidor a los cilindros; 12, tubo del mando del extintor; 
13, tubo del depósito de aire del extintor; 14, tubo para hinchar los neumáticos; 15, tubo de aspiración de gasolina; 16, tubo de inyección de gasolina.
El arrancador auto-virador, asegura:
1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección de gasolina en las tuberías de admisión; 3.°, el llenado del depósito  del extintor; 4.°, la 
inflación de los neumáticos; 5.°, la puesta en presión de los am ortiguadores, neumáticos u oleoneum áticos; 6.°, la inflación del ma­
terial neumático de salvamento; 7.°, el funcionamiento de las instalaciones de aire com prim ido a alta presión.
El auto-arranque hace girar al m otor durante la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido 
para asegurar todas las salidas sin tocar a la hélice. Este principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
tiem po los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
m edios  de a bordo. T odas las maniobras se ejecutan desde el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica com pletam ente las gasolinas de todas las densidades a todas las temperaturas, m erced a su 
reglaje de carburación. Puede ser instalado a 15 ó  20 metros de los motores, y se adapta sin m odificación a todos  los tipos de m o­
tores sin distinción de potencia.
Este arrancador es el más ligero, el más rápido, el que m enos ocupa; agrupa en un so lo  b loque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc.; la bom ba de inyección  de gasolina sirve de depósito  para el arrancador. Este apara­
to permite el arranque de los aviones multimotores.
Los trajes L E M E R C IE R  equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
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visto a tal efecto de una pequeña luz en un costado puede así 
mandar automáticamente el alumbrado de cada uno de los sec­
tores del camino.
¿Cómo asegu rar la protección  
de los globos contra el rayo?
Hasta 1923 no se había producido ningún accidente serio 
durante las carreras de globos, pero en esta época, como todos 
recuerdan, tres de los globos que salieron de Bruselas, dispu­
tándose la Copa Gordon-Bennet, fueron víctimas del rayo, y 
cinco o seis de los que iban en sus barquillas, uno de los glo­
bos era español, resultaron muertos.
En 1924, dos aeronautas americanos, Mr. Neely y Meis- 
singer, perecieron en Scottfield (Illinois), efectuando investiga­
ciones metereológicas sobre las tempestades. Por último, en el 
concurso nacional de 1928, en Piltsburg, el teniente Everel y 
Mr. Morton resultaron muertos y muchos otros gravemente he­
ridos.
A consecuencia de estos accidentes, Mr. Ward Van Orman, 
piloto americano, emprendió el estudio de los medios de protec­
ción de los globos y de sus ocupantes contra los peligros del 
rayo, logrando, al cabo de cerca de un año de estudios, a poner 
en punto una pantalla de protección eficaz.
El problema de la protección de los aeronautas y de los 
globos está dividido en dos fases. La primera, la más impor­
tante, en la protección de los ocupantes de la barquilla, que se 
ha realizado enteramente.
Conforme a la práctica corriente, la suspensión de la bar­
quilla a la red del globo está asegurada por medio de cuerdas. 
En el dispositivo ensayado por Van Orman, el aro de madera 
de esta suspensión ha sido reemplazado por un aro de tubo 
de acero, cuyo diámetro es de 0,76, es decir, ligeramente mayor 
que el de madera. Diagonales en tubo de aluminio de 22 milí­
metros de diámetro unen el aro a un cuadro rectangular en 
grueso alambre de cobre, que es de 30 centímetros más ancho 
que la barquilla. I)e este cuadro rectangular están suspendidos 
otros doce hilos de cobre de mucho menor espesor, colocados a 
equidistancia unos de otros alrededor de la barquilla, y teniendo 
una longitud de 2,75 metros.
Esta pantalla ha sido ensayada cuidadosamente en los la­
boratorios al aire libre de la Ohio Insulator Company, en Bar- 
berton (Ohío). Ha sido sometida especialmente a descargas de 
3.000.000 de voltios producidas a una distancia de 8,20 metros, 
es decir, reproduciendo en reabdad el efecto del rayo.
Instrumentos colocados en el interior de la barquilla han 
mostrado que ninguna descarga eléctrica había pasado a través 
de la pantalla protectora, y que en su consecuencia el aeronauta 
que ocupase una barquilla protegida por tal dispositivo estaría 
desde luego al abrigo del rayo, porque éste, como es sabido, pasa 
por el mejor conducto.
El problema consistía simplemente en atraer el rayo sobre 
una pantalla mejor conductora que los cuerpos de los ocupan­
tes de la barquilla, quedando así enteramente resuelto.
Un dispositivo p ara izar 
hidroaviones a bordo de los barcos
En Alemania acaban de realizarse satisfactorios ensayos
para izar hidroaviones que amaran en alta mar a bordo de 
los buques, sin peligro para éstos.
Los primeros servicios de enlace entre los grandes tras­
atlánticos y sus puertos de destino consistían hasta ahora en lan­
zar, por medio de catapultas, hidroaviones que partían de estos 
navios e iban a amarar en el puesto de destino. Ningún ser­
vicio se había podido asegurar en el sentido contrario, es decir, 
entre el puerto de salida y el barco navegando ya, a consecuen­
cia da las dificultades que ofrecen las maniobras de abordaje, 
de amarre y de izamiento de los hidroaviones a borde de los 
buques en alta mar, cuando ésta está un poco agitada.
Se ha encontrado un dispositivo que permite atenuar gran­
demente los riesgos que ofrecen dichas maniobras. Se trata de 
un patín que mide 30 metros de largo por diez metros de ancho, 
constituido por una gran banda de tela de vela, de una gran 
resistencia, reforzado con barras transversales. Este patín pue­
de, pues, ser arrollado sobre el puente de un barco, y en el mo­
mento en que se desea utilizarlo se fija por una punta a la popa 
del buque y  el resto queda sobre el agua, reduciéndose la velo­
cidad del buque ligeramente. En la extremidad de la vela, en 
contacto con el agua, hay cables fijos, los cuales están unidos 
al barco y puestos en tal forma, que la extremidad de la vela 
está inmergida y atirantada por debajo del nivel del agua, me­
diante esos cables. La tela, al curvarse, forma una especie de bol­
sa sobre la cual el agua ejerce cierta presión, debido al despla­
zamiento del barco. Resulta así una tensión bastante fuerte de 
la tela hacia atrás, lo que permite dar una rigidez suficiente al 
patín así constituido.
Después de su amaraje, el hidroavión que asegura el ser­
vicio entre el puerto de salida y el navio en alta mar, se dirige 
hacia la popa de éste, hacia el patín, sobre el cual efectúa una 
maniobra de varadura como en una playa de arena, es decir 
que se deja deslizar sobre sus flotadores o el fondo de un casco 
hasta quedar inmóvil. El barco aumenta entonces su velocidad, 
lo que tiene por efecto tender la tela del patín rígidamente y 
levantar el hidroavión. Un equipo de maniobra, colocado en lo 
bajo del patín, amarra entonces sólidamente el hidroavión, no 
quedando entonces sino halarlo a lo largo del patín con un 
cabrestante o bien dejarlo sobre el patín, hacer la descarga del 
hidro y dejarle que regrese al puerto de salida, en el caso en 
que no pueda ser alojado a bordo del buque. A  fin de facilitar 
la subida y la bajada de los hombres de la maniobra, a lo largo 
del patín, un gran número de listones están dispuestos, form an­
do así una especie de jareta.
•y- ' ' * ' ¡
Los ensayos de aviones com erciales  
se efectuarán por las  
Universidades am ericanas
Seis Universidades americanas, equipadas para los trabajos 
de investigaciones aeronáuticas, han sido elegidas por la Cá­
mara de Comercio Aeronáutica para proceder a los ensayos de 
aviones civiles por cuenta de los constructores, conforme a un 
nuevo código de performances standard. El nuevo Código ofre­
cerá a los constructores una base standard para el cálculo o la 
estima de la velocidad horizontal, de la velocidad ascensional, 
el plafón, la velocidad de aterrizaje y otros resultados de las 
perform ances que caracterizan las posibilidades de sus aviones.
Las Universidades de Nueva York, Michigan, Purdue, Stan-
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ford y Wàshington y  el Instituto de Tecnología de California 
son las seis Instituciones elegidas para efectuar los ensayos 
standards. Las Universidades citadas tendrán disponibles, en 
todo momento, los instrumentos y aparatos necesarios para 
proceder a los ensayos. Sus constructores pueden pedir que se
proceda a los ensayos siguientes: velocidad máxima, plafón, án­
gulo de subida inicial, longitud de rodamiento en el despegue, 
tiempo de rodamiento en el despuegue, longitud de rodamiento 
en el aterrizaje, velocidad en el aterrizaje, velocidad mínima 
con motor y velocidad mínima con el motor parado.
Proyectos americanos 
de líneas aéreas
El Consejo de Estado del Gobierno nacional chino ha dado su asentimiento 
para la firma de un contrato entre la China National Aviation Corporation 
y la American Aviation Explotation Inc. (filial Curtiss). En virtud de los 
términos de este contrato, la Compañía americana se vería conferir el dere­
cho, primeramente de organizar, en las diferentes partes de China, y con la 
ayuda de subvenciones del Estado, enlaces aéreos con aviones y pilotos ame­
ricanos bajo la dirección de la Sociedad china de transportes aéreos ; segundo, 
de explotar en todas partes de China, y a su propio riesgo, líneas de trans­
porte aéreo de pasajeros y de mercancías (sin recibir por esta hecho un 
m onopolio), y tercero, de construir en China aviones y accesorios. Como contra­
partida, la Empresa americana deberá proporcionar la organización terrestre 
(infraestructura) necesaria para el tráfico aéreo.
Curtiss tiene con esto la intención de enviar inmediatamente 20 aparatos 
y 25 pilotos con el personal mecánico correspondiente a China y crear, ade­
más, en China, una Sociedad americana para la fabricación de material aero­
náutico. Las líners postales aéreas siguientes deberán inaugurarse en el 
curso de los seis meses próxim os: Hanken-Canton, Hanken-Nankin-Shanghai, 
Nankin-Pekín.
La China National Aviation Corporation, cuyo presidente es el ministro 
de los Ferrocarriles Sun Fo, ha sido creada por el Gobierno chino con un ca­
pital de 150 millones de francos, siendo su objeto el desenvolvimiento y el 
prqgreso de la Aviación civil.
E S T A D O S  UNIDOS
Un viaje de propaganda 
a las Américas Central y  del Stir
Un anfibio gigante multimotor saldrá, en octubre, para hacer un viaje 
circular a las Américas Central y del Sur. Es, principalmente, un viaje de 
propaganda que tiene por objeto aumentan las salidas del comercio e industria 
de los Estados Unidos. Este viaje será sostenido financieramente por la Aso-- 
ciación de Exportación de fabricantes americanos. El avión transportará seis 
personas a bordo, recorrerá una, distancia aproximada de 4.500 kilómetros y 
hará escala en 34 centros comerciales de las Américas Central y del Sur. Para 
emprender este viaje se cuenta con el apoyo de 40 Municipalidades ameri­
canas y organizaciones civiles e industriales.
Este viaje demostrará también las ventajas prácticas que ofrecería una 
gran línea aérea asegurando el enlace entre los Estados Unidos y la América 
latina.
Construcción de dos 
Zeppelines gigantes
El presidente de la Goodyear Zeppelin Corporation o f  A kron  ha anunciado 
la construcción de dos glandes dirigibles americanos, que deben estar listos 
en dieciocho meses.
Estos mastodontes del aire tendrán una capacidad de 180.000 metros cúbicos, 
casi el doble de la del Conde Zeppelin.
Estos dirigibles, inflados con helio, serán dotados de ocho motores de 600 
caballos de vapor cada uno, situados en el interior del dirigible mismo, puesto 
que no habrá más riesgos de incendio, destacándose sólo las hélices del 
cuerpo del dirigible.
Estos nuevos aparatos deberán llevar todo el confort que se encuentra a 
bordo de los grandes transatlánticos: comedor, salón, fum oir, duchas, etc.
Los nuevos “ Goodyear Zeppelin”  se pondrán en servicio en la costa del 
Pacífico y, más tarde, asegurarán el enlace del Pacífico y el Atlántico.
Resultados financieros de las 
Compañías de transportes aéreos
El servicio aeronáutico del Ministerio del comercio acaba de establecer 
estadísticas con ayuda de los datos proporcionados por 19 Compañías del se­
gundo semestre de 1928. Los beneficios totales de las Compañías se elevan a
1.204.968 dólares, o sean, unos 31 millones de francos.
Durante este período, el ingreso total de estas Compa.ñías se elevó a
3.858.920 dólares y los gastos a 2.653.052 dólares.
De las 19 Compañías que dieron sus cifras de ingreso y de gastos en el 
segundo semestre de 1928, nueve totalizan unas entradas de 3.238.057 y unos 
gastos de 1.646.148 dólares, lo que hace un beneficio de 1.591.909 dóla,res.
De las 41 Compañías explotadoras de transportes aéreos, durante él se­
gundo semestre de 1928, 29 declararon tener en servicio y en reserva a fin de 
año 268 aviones evaluados en 5.226.570 dólares, no comprendidos los aparatos 
empleados para diversas operaciones.
El personal navegante empleado por 28 de estas explotaciones se elevó 
en 1928 a 10.036 individuos, de los cuales 275 pilotos, 499 mecánicos y 262 
otra clase de obreros. El sueldo como término medio de los pilotos en 25 
Compañías explotadoras es de 194 dólares (4.900 francos) al m es; además, 
una prima de 0,005 dólares por milla (0,093 francos por kilómetro) para los 
vuelos de día y 0,093 dólares por milla (1,46 francos por kilómetro) para los 
vuelos de noche. El sueldo de base, mas las primas kilométricas han consti­
tuido un salario medio de 463,51 dólares (11.750 francos) al mes. Cada piloto 
ha hecho una duración media de vuelo de sesenta y ocho horas al mes.
Los gastos por kilómetro en los 2.372.165 millas recorridas (3.820.000 ki­
lómetros) por las nueve Compañías mencionadas, determinados con ayuda de 
la cifr 'i de 1.646.148 dólares (42 millones de francos), representando sus gastos 
en el segundo semestre de 1928 se elevan, pues, a 11 francos. La cifra  más 
pequeña en los gastos por kilómetro de este grupo es de 4,55 francos, y la 
más elevada de 40,80 francos. Si se desatendiera esta última cifra  muy ele­
vada, que es sensiblemente el doble de la del explotador que viene inmediata­
mente después en el orden de precio de coste del kilómetro, la media descen­
dería a 10,40 francos.
Los ingresos de las Compañías de transportes aéreos de los Estados Unidos 
por el transporte del correo durante el segundo semestre de 1928, estas 28
rutas postales se elevan a 5.103.825 dóla.res, o sean unos 130 millones de
francos.
E-l oro americano al 
servicio «le la Aviación
La Casa Farman va a hacer su entrada en la Aviación americana fun­
dando una Sociedad con el apoyo financiero de un grupo de banqueros de
Nueva Y ork y Filadelfia. Este proyecto de instalación en los Estados Unidos
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(le una importante fábrica de aviones de transportes de pasajeros es la pri­
mera participación activa que han tomado, hasta ahora, estas Casas de Banca 
en la industria aeronáutica.
Por otra parte, bajo el nombre de The Metal Flying Boat Corporation, se 
ha constituido, en Nueva Y ork, una Sociedad con dos millones de dólares de 
capital bajo la é(gida de la firma Rohrbach, Esta Empresa se ocupará exclu­
sivamente de la construcción de aviones metálicos “ Rohrbach”  y, especialmen­
te, los del tipo “ Romar” .
Estos aviones serán, además, transformados, a fin de responder a las nece­
sidades especiales de los Estados Unidos. La nueva Sociedad cuidará espe­
cialmente la, construcción de un tipo “ Rohrbach” , de cuatro motores, capaz de 
transportar 45 pasajeros.
Parece que la razón inicial de las gestiones hechas por Rohrbach en los 
Estados Unidos es el perm itir remediar los inconvenientes causados a la in­
dustria aeronáutica alemana con la disminución de los créditos presupuesta­
rios que hasta ahora se le venían concediendo.
Debemos añadir, finalmente, que la inspección de la Sikorsky Aviation 
Corporation, constructora del anfibio “ Sikorsky”  ha sido adquirida por la Uni­
ted A ircra ft & Transport Corporation. Aunque no existen datos sobre los arre­
glos financieros hechos, se cree que se trata de una suma de cinco a diez mi­
llones de dólares, más exactamente, ocho millones, es decir: 200 millones de 
francos. El valor actual del capital acciones de la organización Sikorsky sería 
de 5,5 millones de dólares.
Ningún cambio se hará en el Consejo de Administración y personal del 
negocio Sikorsky, pero los nuevos talleres de Bridgeport eleverán el número 
de sus obreros de 200 a 1,200.
FRANCIA
M. Chaumié reemplaza 
 ^M. Camermann en la dirección 
de la Aeronáutica mercante
M. Emmanuel Chaumié, el nuevo director de la Aeronáutica mercante, 
tiene treinta y nueve años. N
Después de haber estado afecto durante la guerra al servicio de vigilancia 
de los zeppelines por la radiogoniometría, fué encangado de las funciones de 
oficial de enlace con los Estados mayores rusos y rumanos, siendo entonces 
cuando realizó con éxito la peligrosa misión de ir a Rumania atravesando las 
líneas enemigas en el mes de marzo de 1 í) 18, lo que le valió la Legión de Honor. 
. Después de la guerra entró en el Ministerio de Asuntos Extranjeros, donde 
permaneció hasta el año 1924, en que fué elegido diputado por Lot-et-Garonne. 
Durante la legislatura de 1924 a 1928, M. Chaumié fué uno de los -diputados
<iue se ocuparon más activamente de las cuestiones de Aeronáutica mercante.
Nombrado miembro de la Comisión de Encuesta sobre la Aeronáutica, sus 
colegas le encargaron de la ponencia sobre la Aviación mercante.
Preocupado por la im portancia de prim er orden que Francia y sus Colo­
nias están llamadas a, tener por su misma situación geográfica en el trazado
futuro de las grandes vías internacionales e intercontinentales aéreas, M. Chau­
mié, a petición de la Comisión de Asuntos Extranjeros, de la que formaba 
parte, expuso en ella lo que debía ser el program a del porvenir de la Avia­
ción  francesa y llamaba la atención de sus colegas sobre la reclasificación de 
los valores internacionales que debe conducir a la creación de grandes vías 
nuevas de tráfico y sobre la necesidad para la política extranjera francesa 
de seguir con vigilante atención el desenvolvimiento de la A viación  mercante 
y postal
No reelegido en 1928, la Compañía General Aeroposta! pedía a M. Chau­
mié que siguiera para ella las negociaciones internacionales en curso. Durante 
un año, M. Chaumié, en colaboración estrecha con los servicios de los Minis­
terios del A ire y de Asuntos Extranjeros, ha tomado una parte muy activa 
en las negociaciones con Portugal, Bélgica y España.
Llamándole para reemplazar a M. Camermann en un momento en que se
está desarrollando toda la política internacional aérea francesa, M. Laurent 
Eynac se asegura un colaborador que a un vasto conocimiento de las cuestiones 
de Aeronáutica mercante y postal, une una reconocida independencia.
Los convenios aéreos internacionales
Los dos primeros proyectos de ley para la aprobación respectiva de los 
convenios instituyendo la red de Oriente, por una parte, y la red continental 
por otra, han sido depositadas por el Gobierno en la Cámara de los Diputados.
El tercer convenio referente a la red de Occidente, es decir, los enlaces 
mediterráneos con Argelia, Marruecos, las líneas hacia el A frica  Occidental 
francesa y la América, del Sur, acaba de ser decretada y firmada entre el 
m inistro del A ire y M. Bonillowe Lafont en nombre de la Aeroposta!.
Las firmas fueron cambiadas el 1." de agosto, siendo el acuerdo definitivo
el 31 de julio.
No queda por redacta,r sino el convenio particular para el enlace africano 
con el Conjgo y Madagascar, cuyo definitivo establecimiento está subordinado 
al acuerdo francobelga. Además, las bases esenciales de este último convenio 
han sido fijadas en un acuerdo tripartito, al que se llegó en el mes de junio 
entre las partes contratantes y el Estado.
Homologación de „records"
La Federación Aeronáutica Internacional acaba de homologar los records 
del Mundo siguientes:
Clase A . (Globos esféricos). Quinta categoría. Distancia (Estados Unidos). 
Teniente T. G. W. Settle y alférez de Navio W . Bushnell. Pittsburg Pa, en
Savage Harbour. Isla del Príncipe Eduardo, Canadá, los dícls 4, 5 y 6 de
marzo de 1929 ; 1.531,768 kilómetros.
Por aplicación del artículo 111 de los Reglamentos generales, el teniente
Settle quedó detentando también el record  de distancia en la sexta y séptima
categorías.
Clase C.— Aviones ligeros. Cuarta categoría. Altitud  (Gran Bretaña). Te­
niente coronel S. P. H. Henderson, con monoplano “ Glenny-Henderson”  mo­
tor 40 C. V. Scorpion II. Brooklands el 16 de mayo de 1929 ; 3.021 metros.
Record con abastecimiento en vuelo.— Duración  (Estados U nidos). Reginald
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Robbins y James Kelly, con monoplano “ Ryan B.-I”  “ Brougham”  motor 
“ W right J.-5”  220 C. V. Fort W orth, Texas, del 19 al 26 de mayo de 1929 ; 
172 horas, 32 minutos.
El „record" mundial 
de distancia en 
línea recta femenino
El avión “ Caudron C. 109” , con un motor de 40 C. V ., pilotado por
Mlle. Lena Bernstein, ha establecido el record  del Mundo femenino de distan­
cia en línea recta, enlazando Marsella y Egipto después de un vuelo de más 
de doce horas sobré el Mediterráneo. Es de señalar que también con un pla­
neador del mismo tipo, pero provisto de un motor de 60 C. V. y un nuevo
tren de aterrizaje sin eje, se reintegró, el coronel Vuillemin, a su puesto, en 
Argel, pasando por España y el norte de A frica  y llevando, además de su 
mujer y su hijo, combustible para etapas de 600 a 700 kilómetros. Adjunta 
publicamos la fotografía de este aparato, que lleva el número C. 117.
I N O T IZIA R IO  TECNICO I 
¡  =  DI A E R O N A U T IC A  =  ¡
=  Revista mensual ilustrada publicada por el Ministerio de Aeronáutica SEE ROMA. Via Agostino Depretes, 45 A
¡ ¡  Estudios sobre Aeronáutica. - Información sobre =
Ü los estudios aeronáuticos en Italia =
Ü y  en el extranjero %
Precio de la suscripción : año . . . .  150 liras e¡
—  del núm ero  20 —  =
LA AVIACIÓN VISTA POR LOS HUMORISTAS
Dibujos de Marcel Jeanjean. Ediciones Hachette, deParís
La primera salida
G r á f ic a s  R u i z  F e r r y . A b a s c a l ,  3 6 .— M a d r id
R E N A U L T
25*000 motores de Aviación 
7.000.000 de caballos-vapor Veintidós años de experiencia 
Algunos éxitos de los últimos años:
C o n c u r s o  I n t e r n a c i o n a l  d e  G r a n  R e s i s t e n c i a  1925 ( P r i m e r  P r e m i o )
L i b e r t y - R a c e  1925 „R e c o r d s 11 de d istancia  1925 y 1926 Copa B réguet 1927 
P a r í s  -  M a d a g a s c a r  1927 C o p a  M i c h e l i n  1 927 - 1928
T ou lou se  -  San Luis del Senegal, sin  e s c a la 9 1927 
L í n e a  A é r e a  L o n d r e s  -  P a r í s  -  M a r s e l l a  ( C o m p a ñ í a  A i r  -  U n i o n )
L í n e a  P o s t a l  F r  a n c  i a -  A m é r  i c  a d e l  S u r  ( 1 3 . 0 0 0  k i l ó m e t r o s )
explotada con 1 5 0  motores de 450 caballos-vapor
Military de lo s  A viones de I n f o r m a c i o n e s  1928





C o m p a g n i e  Géné r a l e  A é r o p o s t a l e
A ven ida  del C o n d e  de Peñalver, 17 M A D R I D
